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都市プランの成立とランドマークの機能
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Landscape Formation and Establishment of City Plan
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要旨
　古来より人間は集落を形成し、都市においては多くの場合、空間プランを生み出し生活してき
た。そこには何らかの基準（点）を中心に街路計画を施すことが多く、幾何学的な都市プランに
基づくまちづくりが行われる例も多い。とくに人々が日々、離合集散を繰り返す場所は空間的基
準点やランドマークになることもあり、景観的にもアイストップ、ビューポイントとして空間的
認知を高める場所になる。とくに、日本においては明治以降、鉄道敷設に伴い鉄道駅がまちづく
りの核やシンボルとして位置づけられるようになった。
　本稿においては、都市プランの形成に駅（駅舎）が果たす機能について、景観的そしてランド
マークの観点から分析を行った。具体的には、都市プランの形成に駅が重要な基準点となった日
本の３都市を取り上げ、それぞれの都市プラン成立の背景とその構造について考察した。
　その結果、明治以降の新たな都市プランの形成には、鉄道駅を中心に街路計画が施され、駅が
重要なランドマークとして位置づけられることが多く、市街地形成、景観形成に大きな役割を担
うことが明らかになった。
Summary
　　People formed villages since ancient times and they created spatial plans to live in cities. The 
street plan is usually developed with some benchmark and some town developments are based 
on geometric urban planning. Many places where people frequently come and go become spatial 
reference or landmark and they are also the place to raise awareness of spatial localization in the 
landscape. Particularly in Japan, railway stations have played a core role in or become a symbol 
of town development since the Meiji Era when railways were built. In this paper, I analyzed the 
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functions railway stations play in development of urban planning from the perspective of 
landscape and landmark. Specifically, I focus on three cities in Japan where the station served as 
significant benchmark in development of urban planning and discuss the background behind the 
urban planning was developed and its structure. 
　　The paper shows that new urban planning was formed based on street planning with railway 
station since the Meiji Era and the station was usually regarded as important landmark and 
played a large role in formation of the urban areas and the landscape. 
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Ⅵ．おわりに
Ⅰ．はじめに
　古来より人間は集落を形成し、都市においては空間プランを生み出し生活してきた。そこには
何らかの基準（点）を中心に街路計画を施すことが多く、直交路型、放射直交路型、放射環状路
型などの幾何学的プランや、イスラム世界などに多く見られ敵の侵入を防ぐために迷路のような
街路を施す例もある。日本における本格的な都市プランの成立は平城京、平安京に代表され、中
国の都市プランの影響を受けた条坊制に基づき、風水思想に従い中心としての大極殿を核として
朱雀（南方の守護神）大路を配した方格状のプランが成立した。朱雀大路を北に延ばすと北極星
に至り天空との対応も見出すことができ、北極星が古代都市における天空の基準点と見なすこと
もできる。ちなみに、平安京造営に際し、四神相応の北に玄武（山）が位置することから陸上の
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基準として船岡山が用いられ、同山がランドマークとして機能したことが理解できる１）。
　ヨーロッパに端を発する宮廷庭園として著名なヴェルサイユ宮殿は、ルイ14世の庇護を受け
たル・ノートル（Le Notre,A）設計で、宮殿を中心とした見通し線（王の視線を遮らない）を基
軸に左右対称な幾何学的な庭園を配している２）。この場合も宮殿が全体の中心としてのランド
マークになっている。ヴェルサイユ宮殿及びその庭園は都市プランとは言えないが、幾何学的シ
ンメトリーのデザインはその後の庭園設計や都市プランにも多大な影響を及ぼしたものと言えよ
う。また、パリ中心部のルーブル宮殿〜コンコルド広場〜シャンゼリゼ通り〜凱旋門に至る直線
的な空間は、都市軸・時間軸として位置づけることができ、凱旋門はエトワール広場とともに空
間的アクセント、放射状に伸びる街路の焦点としてのランドマークとして機能している。
　このように、幾何学的都市プランの形成に基準（点）としてランドマークを用いる例が極めて
多い。それは、ランドマークが持つ象徴性・記号性・場所性・視認性が反映される必然性が存在
する所以でもある３）。そこで、本稿においては明治以降、全国に敷設・設置された鉄道及び鉄道
駅（駅舎）を中心に、駅が直接的に都市プランの成立に深く関わった例を取り上げ、都市プラン
の形成及び景観形成において駅がランドマークとしての機能をいかに果たすのかについて考察し
てみた。
Ⅱ．都市プランと鉄道との関係
（ａ）近代以降の都市プラン
　明治以降、日本の都市プランの形成や地域構造の変化に対して大きな影響を及ぼしたのは鉄道
の存在であろう。鉄道の敷設は地域や都市ネットワークの成立・強化に結び付き、点（駅）と線
（路線）は空間的存在として、空間イメージや空間認知の形成に大きな意味を持つことになった。
当初は陸蒸気などとして人々から嫌悪される存在であり、多くの歴史的起源の都市（城下町、宿
場町）などでは町の縁辺部・外縁部に駅が置かれ、その後、新・旧市街地が鉄道路線によって分
断される契機ともなった。しかし、人・物の移動にとって利便性の高い鉄道は、都市構造上極め
て重要な存在となり、人々の空間認識・認知を支えるものとして機能している。一旦路線が画定
され駅の位置が決まると継続性（地理的慣性）が発揮され、人々のメンタルマップ形成やイメー
ジの固定化にも結び付くのである。すなわち、明治以降、鉄道駅を中心とした市街地の形成や都
市プランの成立が促された。鉄道駅と都市の街路パターンとの関係は、まず、既存市街地がすで
に成立・展開している場合、駅の重要性が高まると共に区画整理等や市街地再開発が実行される
ことにより、駅前道路が拡幅・直線化される例が多々見られる。場合によっては鉄道高架化事業
や地下化等により、鉄道と街路の平面交差を回避する例も多く認められる。日本の城下町起源の
都市など歴史的背景により成立した都市がその例となる。
　その後、明確に鉄道敷設と鉄道駅の設置により計画的都市プランが施された例が誕生した。た
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とえば、北海道では開拓に伴う多くの地域・開発拠点、東京の国立市、大田区・田園調布など都
市プランの創出とほぼ一体化する駅の存在、ニュータウン建設に伴うアクセス駅などにその例を
見出すことができる。鉄道敷設や駅の設置と都市プランの成立には、若干のタイム・ラグが生じ
ることも多いが、本稿では、ほぼ同時期に新規開発されたものの例と考えた。
（ｂ）ランドマークとしての鉄道駅
　日本の鉄道駅は、機能的には各種の目的を持った行動を支える拠点であり、日々人々の離合集
散が繰り返される。地域や都市における出入口（ゲート）として位置づけられる。また、鉄道駅
（駅舎）は色や形、デザインの多様性により、ランドマークとしての機能を有するものが極めて
多い。たとえば建築様式の違いは歴史的遺産や地域におけるシンボルとして位置づけられるもの
など多様である。辰野金吾による東京駅の建築は、日本におけるエポック・メイクなものとして
数度の修復を経ながら丸の内のオフィス街と一体化してきた４）。そして、皇居との位置関係を含
め、東京の玄関として機能してきた。近年では、駅は建築技術の進歩や経済発展に伴い単なる乗
降の場にとどまらず、宿泊施設や商業機能を含む複合的な機能を有する駅舎・高層ビル化するも
のも増えてきた。
　都市プランにおいては多くの場合、鉄道駅を中心に大通（駅前通り）が配され、駅を基点に方
格状・放射状に支路が延びる街路形態が多い。すなわち、鉄道駅はゴレッジ（Golledge,R.G.）の
いうアンカー・ポイントであり５）、リンチ（Lynch,K.）の定義するノード、ランドマークでもあ
る６）。そして、景観的には駅からのビスタ（眺望）、ビューポイントの成立、周囲からのアイストッ
プであり、駅は乗降の機能のみならず、見る・見られる存在として重要な意味（ミーニング）を
含んでいる。それは、人々の空間認識・認知を支えるポイントとなり、空間的特異点として機能
する。また、駅はわかりやすさ（レジビリティ（legibility））を意図するように建築され、地域
のシンボル、地域アイデンティティを有する例も多い。すなわち、鉄道駅は人々の視線を集中さ
せ、焦点化し、空間を構造化し、場所化する作用を促すための空間認知のエレメントとして機能
し、景観構成要素であるランドマークの基本特性が反映される場として位置づけることができる。
また、駅前空間は当該地域のゲートとしての機能や他の交通機関との接合部分として、またシン
ボルゾーンとしての機能を有することが多く、広場が形成されることも多い。駅舎と駅前広場が
一体化することによって成立する場は、極めて重要な都市のイメージを醸成する場となり、都市
の空間構造・地域構造における重要な交流空間、認知空間として位置づけることができる。
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Ⅲ．学園都市の成立とランドマークの機能
（ａ）国立市における都市開発の経緯
　東京都国立市は日本における学園都市開発の先進事例として知られ、良好な景観形成が図られ
た都市の一つである。その歴史は、箱根土地開発の堤康次郎によるハワード（E,Howord）の「田
園都市構想」の日本での実現に端を発する。イギリスにおける職住近接型「田園都市」の理念が
そのまま実行された訳ではないが、良質な住宅地の提供と各種の学校の集積を果たすことにより
計画が実行された。その際、必然的に東京の都心と郊外との位置関係から職住分離型住宅地の形
成が進み、両者を結ぶ鉄道の利用と鉄道駅の設置が促された。
　1923（大正12）年の関東大震災後、箱根土地開発は大泉学園都市を皮切りに小平学園都市（そ
の後、国分寺厚生の家と名称変更）、国立学園都市建設を実行した。壊滅的被害を受けた教育施
設や住宅地が、郊外へと流出する可能性を見越していたのである。そして、大学を誘致すること
による学園都市の形成は住宅地開発と相まって、良好な住環境に支えられた地域の創造と景観形
成に配慮したまちづくりが導出できると考えたのである。当初、箱根土地開発は雑木林の広がる
谷保村北部の土地を地主から買い上げ、開発を進めていった。堤は国立の開発に着手する２年前
に、箱根土地開発の開発担当の技師を伴いヨーロッパ各地を歴訪し、学園都市を見学した。特に
ドイツのゲッチンゲンに興味を示したといわれる７）。そして、関東大震災による壊滅的被害を受
けた東京商科大学（現：一橋大学）の移転計画と学園都市建設の理想とが結実することになった。
両者の関係はその後のまちづくりにも続くことになり、とくに大学通りの植樹を初めとする景観
整備等に反映された。
（ｂ）都市プランにおける景観形成
　国立は鉄道駅及び前面に直線に延びる幅約43mの大通（当初：一ツ橋大通り、現：大学通り）
と東西に放射状に延びる二本の街路（富士見通、朝日通（現：旭通）・幅約10.8ｍ）を配し、北
は鉄道線をエッジ（縁辺）として国立駅を境に東西を東一条（條）から三条、西一条から七条、
南北は第一線から第十九線（西側は第十八線）によって区画された（第１図）（第３図）。計画当
初から明確な条（條）・線によるグリッド・パターンを有していた。そして、区画の主要部分は
東京商科大学（現：一橋大学）、東京高等音楽学院（現：国立音楽大学）などが占めていた。前
者は大通りを挟み、広大なキャンパスが景観形成にアクセントをもたらし、後者は旧野外音楽堂
の設置に結びついたものと言えよう。
　なお、当時の箱根土地と東京商科大学（現：一橋大学）の間で交わされた覚え書きには、次の
プランが明記されている。
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第１図　国立分譲地区割図
（くにたち中央図書館蔵:原図を70%縮小転載）
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第２図　国立の都市プラン
（『明治前期・昭和前期　東京都市地図４　東京西部』柏書房1996年より転載・原図を70％縮小）
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・停車場… （前略）鉄道省の指定にしたがって、交通と外観とを考慮して、入念に建築すること。
・道　路… 新設停車場には相当の広さの広場を設け、ここから大学の敷地を貫通する幹線道路の
幅は二四間とすること。ただし、大学の用地を通過する部分については、三〇間幅と
すること。
　その他、停車場を起点として、幹線道路と約四五度の角度の放射線道路と幹線道路に直交する
道路をつくり、（中略）できるだけ整然とした区画をつくるように設置すること。
　などが謳われており、区画の中心としての駅舎及びシンボリックな規則的・幾何学的街路パター
ンへの配慮がなされている８）。
　ちなみに大通は幅約43メートルで飛行機の滑走路として利用されたと言われている。その後、
桜や銀杏、松などの並木が道路沿いに列状に整備されたのも、道路幅の広さ及び直線路が奏功し
たものと言えよう。そして、駅の持つ正面性と大通りとの間には、遠近感の効果（パースペクティ
ブ）と視野を遮ることのない直線的関係性が成立している。
　また、富士見通はその延長上に富士山を望むことができる。ビスタが都市プランに取り込まれ
た典型例となろう。すなわち、富士山が通りからのアイストップ、空間認識点として位置づけら
れ、通りの名称と一体化することによる相乗効果が図られたものと考えられる。富士見地名・名
称のもつ景観イメージの効果を増幅するものでもある。対照的に東に延びる放射路は当初、如水
通と呼ばれ、渋沢栄一により命名されたといわれる一橋大学後援会の如水会に由来していた。開
発当初、いかに大学の存在が地域との関係に強く表れていたかを示している。その後、旭通りと
第３図　国立の景観要素（津川原図）
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改称されるが、これもかつて朝日通りと呼ばれ太陽との位置関係との重合を意味しており、座標
上の南北を貫く大学通りとともに都市プランにおけるレジビリティ、空間認知度向上が明確に意
図されている。リンチの言うパス（path：道筋）に明瞭なミーニング（meaning:意味）が付加さ
れたものとして位置づけられる。ちなみに、放射状に配された二本の街路の形状及び角度・長さ
が国立駅舎の輪郭とほぼ一致すると言われている。詳細は不明だがその意図のもとに計画された
街路であれば、ランドマーク（駅舎・輪郭）とランドサイン（線的・記号性）が一体化する希有
な都市プラン、街路パターンの例となろう（第２図）（第３図）。
　国立駅前の景観形成は街路樹・並木の配置によるところが大きい。現在、緑地帯は一部配列が
変わる場所もあるが、大学通りに面して桜、その内側に銀杏、歩道沿いに松や欅などが植えられ
ている。四季の変化に対応した街路樹が認められる通りは全国的にも珍しい。道路幅の広さが幸
いしたものと言えよう。現在、緑地帯（並木）部分はプリンスホテル、歩道部分は国立市の所有、
道路部分は都道となっている。
（ｃ）ランドマークとしての駅舎９）
　国立駅は1926（大正15）年４月に開業した。箱根土地開発が建築し、鉄道省（現：東日本旅
客鉄道会社（JR東日本））に寄付した請願駅である。すでに甲武鉄道（現：JR中央線）が開通し
ており、学園都市の要として建設された。
その設計に携わったのはライト式建築の素
養を持つ同社の社員であり、切妻屋根が施
された木造平屋建て（RC布基礎）の建築
である。半円形のファンライトや上部の飾
り窓が特徴的であった。また、柱には世界
各国で製造された古レールが使用されてい
る。開業当初「赤い屋根に白い壁」といっ
た典型的洋風モデルの駅としてランドマー
写真３　大学通りから国立駅方面の見通し写真２　国立駅から大学通りを望む
写真１　国立市制20周年記念の写真：国立郵便局作成
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ク化されていった。駅舎は駅前広場に面し、大学通りの中心線よりわずかに東寄りに配置され、
正面からの外観もシンメトリー（左右対称）を崩している。このように、同駅は国立市街地の形
成に際し、明確なゲートウェイ、シンボルとしての象徴性を獲得していった。なお、駅前は当初、
広場として整備され池や花壇、水禽舎、さらにロータリー化され標示塔や時計などが設置され空
間的アクセントとなっていた（写真１、写真２、写真３）。
Ⅳ．田園都市の成立とランドマークの機能
（ａ）田園調布における都市プラン形成の経緯
　日本においても明治以降、都市近郊の開発が進行していった。1918（大正７）年、渋沢栄一
により「田園都市株式会社」が設立され、東京府荏原郡調布村の開発が始まった。イギリスのハ
ワードが提唱した「田園都市構想」は産業革命後の工業都市化、大都市の過密化に対し緑豊かで
快適な職住近接型の郊外住宅建設を目指すものであった。同社が宅地販売時に示した条件は、建
蔽率50％以下、３階以上の建物の建築や道路幅の変更は不可、垣根・境界の整理・整頓などであっ
た。同社は上下水道・電灯や銀杏並木の整備、公園（宝来公園）の設置などのインフラを整え、
閑静な高級住宅地の発展を支えた10）。ちなみに、宝来公園は急速な都市開発において住宅地に存
在した武蔵野の遊水樹林の景観を保存する意図もあった。
　しかし、先の国立と同様に、東京の都心と郊外の位置関係から、結果的に職住分離型住宅地の
形成が促され、交通手段としての鉄道によるアクセスが必要になったのである。そのため、用地
買収が進む中で東京都心と郊外を結ぶ交通手段の確保は急務であり、1923（大正12）年には目
蒲線、1927（昭和２）年に東横線が全通することによりアクセスの確保が図られた11）。当時、
荏原郡調布村であった当地に調布駅が設けられたが、全国に類似の駅名があることから、後に田
園調布駅に改称された。分譲当時は各種生活インフラが未整備であり、住民が主体的に住環境の
整備・改善に取り組むため田園調布会が設立された。同会の存在はコミュニティの形成や田園都
市株式会社消滅後のまちづくりに大きな貢献を果たした。
（ｂ）街路計画の特徴
　街路計画は駅を中心に放射状に延びる道路と半円状に配された道路の組み合わせである（第４
図）。この形態は、イギリスの田園都市建設の端緒となったレッチワースの中心部と同様であり、
その理念・形態を参考にしたことが伺える。プランのアイデアは渋沢秀雄（渋沢栄一の息子）で、
同社の建築士・矢部金太郎が計画図を描いたとされる12）。一説にはパリの凱旋門付近の道路にヒ
ントを得たとも言われる。街の中央に配置された瀟洒な駅舎や線路を挟んで西側を住宅専用地、
東側を商店街として土地利用を分離するなど新たな理念に基づく空間が創出された。ちなみに、
駅から延びる直線道路及び放射状街路沿いには銀杏並木が整備され景観にも配慮している。街路
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を構成する道路幅は４ｍ以上、幹線道路は13ｍが確保された。こうした道路も当初は未舗装で、
砂利が敷き詰められ頻繁な補修が求められた。田園調布会による道路整備が続き、アスファルト
舗装が実現するのは昭和10年代以降で、理想都市の実現にはほど遠い状況が続いた13）。
　当地域は1933（昭和８）年に多摩川風致地区として指定され、建蔽率・墓地・工場やその他
営業に関する制限が定められ、同14年に都市計画東京地方委員会が田園調布を住宅専用地区化
する決議を行った。一連の法整備が今日の田園調布の景観を保全することに結び付いた。
　田園調布のシンボルであり都市プランの要に位置する駅舎は矢部金太郎の設計である。駅舎は
1923（大正12）年に扇状道路の要に位置する場所に設置された。大正期の木造駅舎として貴重
なもので、開設当初、二階部分は「ジグス堂」と呼ばれ食堂として使用された。正面の両側の柱
には大谷石が用いられ、赤い屋根と共に田園調布のシンボルとして位置づけられる。路線の複々
線化や駅の地中化を契機に1990（平成２）年に取り壊されたが、多くの住民の駅舎復活を望む
意見を踏まえ、現在地に復元された14)（写真４）（写真５）。
　田園調布の都市プランの特徴は、駅を中心に放射状に延びる街路配置にある。すなわち、駅舎
第４図　田園調布の街路パターン
（『昭和16年　地形社編　大東京三十五區區分詳圖集成』、昭和礼文社、1994年より転載）
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が街路の集合点・焦点であり、駅舎が道路からのアイストップ、駅がビューポイントとなり放射
状に延びる街路に向かってビスタ・見通し線が形成されている。そして、それぞれの街路に銀杏
が植えられ景観への配慮がなされている。半円状の道路パターンは整然としてはいるが見通しを
遮る部分が多く、自動車交通対応型の都市プランとは言い難い。当初から自動車対応型の街路パ
ターンを意識せず、閑静な住宅環境の保持を意図していたとすれば一つの見識と評価できる。こ
うして、これまでの日本の都市には例を見ない半円形・放射状街路を骨格とする都市プランを持
つ例となり、その後高級住宅街の代名詞ともなる地域アイデンティティが確立されたのである。
Ⅴ．複合的都市プランにおけるランドマークの機能
（ａ）北見市における都市プラン形成の経緯
　北海道の北見市は1898（明治30）年、中野付牛と呼ばれた常呂川・ムカ川流域の原野に198
戸の屯田兵が入植し開拓が始まった。土地は北海道開拓に共通する規則的な方格状の殖民区画が
施され（約500ｍ間隔で区画割りの基準線が引かれた）、多少の広狭は存在したが、各戸に約
１万５千坪（５町歩）の土地が供与された15）。その他、屯田兵村公有地と官給地が給与された。
区画割りの基準線が現在の市街地西端で45 ﾟに交差しているのは、北東部が常呂川、南西部がム
カ川の流路を目安にしたことがその要因とされる16）。北海道の殖民区画は、経緯線を機械的に用
いたアメリカ合衆国のタウンシップ制に類似しているが、地形や河川等の自然条件に柔軟に対応
している。開拓当初は道路建設に伴う物流拠点、宿泊施設としての駅逓の整備が中心であり、明
確な都市プランに基づく町づくりが行われてはいなかった。
　その後、1911（明治43）年に中野付牛屯田兵村（第４大隊第２中隊）は、村有財産の一部を
解放し、鉄道停車場設置に伴う市街の膨張を予想し、新たに905戸の土地を区画し、中央道路（現：
国道39号線）を大通りと定め、当初、北は１条から５条、東は１丁目から５丁目、西は１丁目
から６丁目に至る街路整備と区画割を行った17）。その後、戸長役場は大通り東８丁目に置かれ、
写真５　駅前通りと銀杏並木写真４　田園調布駅（復元駅と駅前公園）
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宿泊施設、商業施設、民家等が増加するとともに市街地としての体裁が整えられた。その区画の
中心に置かれたのが停車場であった。野付牛駅開業前後には、新区画割を求めて旧市街から次々
に商店が移動した。1911（明治44）年に野付牛（現：北見市）と陸別間の池網線の開通に伴う
野付牛駅開業により、開拓以来の中心地であった大通６丁目付近から、駅を中心とした市街地形
成が進んだ18）。その後、市街地は数度の大火に見舞われるものの、明確な都市プランの施行によ
り、その構造に大きな変化は認められない。北見市の中心市街地は北海道における多くの他都市
の例と同様に、条丁目が施されている。この方格状の区画と数字により空間認知が容易になる。
そして、東西・南北のほぼ座標の原点が北見駅なのである。
　以上のように、北見市の市街地の構造は殖民区画と主要道路を基準とする新市街地の基盤と
なった方格状の区画（条丁目）及び両者の重合部分から形成され、新市街地の中心点・基準点に
第５図　北見市街図（「市勢要覧　昭和31年版」より転載）
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北見駅が位置している（第５図）。当初の屯田兵村開拓に伴う土地区画としてのグリッドパター
ンが、新市街地の土地区画に異なる街路パターンの選択を制限した可能性も否定できない。
　このように、同市の場合には北海道開拓に伴う土地区画と街路パターンの影響が、その後の市
街地形成においても方格状土地区画が施される契機となった。両者に共通するのは、測量の容易
さによるものであろう。区画の容易さに加え条丁目、地番等の規則性を施すことで計画や空間認
知の利便性を図るといった意図があったものと考えられる。
（ｂ）市街地再開発と駅空間の整備
　北見市は1972（昭和47）年より本格的に駅前広場、駅舎の改築及び駅周辺地区の再開発事業
の検討を進め、1974年に駅前地区市街地再開発事業の基本計画を策定した。この事業の目的は、
国鉄北見駅と駅前広場との関連性を図り、総合的な交通機能の整備を図るとともに、北見市のゲー
トウェイとして駅空間を位置づけることに他ならない。同様に北一条通り歩行者専用道路整備事
業を初め、大通商店街及び四条通り商店街の歩道整備等やアーケード設置などにより中心商店街
の近代化を行った。1983年には駅前再開発事業の一環として北見駅新駅舎が完成した（写真６）
（写真7）。
　このような複合化した市街地形成のため、石北線は1977年に連続立体交差化の一環として、
既存市街地部分を地下トンネルで通過することになった。この部分の大半が、殖民区画と主要道
路を基準とする新市街地の基盤となった方格状の区画（条丁目）における両者の重合部分であり、
モータリゼーションの進行にともなう渋滞解消の必要性から事業化された。現在、地上部分は「石
北大通公園」として整備されている。
　複合的都市プランからなる北見市街地であるため、直交型街路が部分的に組み合わさる構造は、
人々のメンタルマップや空間認識を混乱させる一要因ともなろう。しかし、市街地のグリッドパ
ターンの基準点となる北見駅がランドマークとして機能している。
写真７　駅前大通写真６　JR北見駅
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Ⅵ．おわりに
　以上、都市プランの形成とその形態は多様である。しかし、幾何学的街路形態が施される場合、
何らかの基準点・原点を配して中心から周辺へと街路整備が行われることが多い。地域計画・都
市計画が平面的に図面上で検討されたこともその要因の一つとなろう。日本の場合、歴史的な都
市が多い中で明治以降、鉄道敷設に伴う地域構造の変化が著しい。既存の市街地においては、鉄
道駅を中心に駅前広場や周辺地域の整備が行われたことが多い。鉄道駅の果たす役割は多様であ
るが、空間的・景観的な意味においては、特異点、アイストップ、ビューポイントなどのランド
マークとして機能している。とくに、地域や都市プランの整備が計画的に実行される場合、駅を
中心に実行されることが多い。本稿において取り上げた明治・大正期に起源をもつ放射直交・放
射環状・複合型街路パターンを有する各々の例は、いずれも駅を基点・原点に意図したものであ
る。とくに国立、田園調布は近代化に伴う洋風建築で駅舎が建設され、その場が人々の意識に深
く刻まれたことがその後の駅舎保存活動に結びついたものと考えられる。すなわち、ヨーロッパ
の田園都市や学園都市の理念に基づき、その景観や機能を受容した。都市景観の醸成にヨーロッ
パの都市プランが形を変えつつも導入されたのである。東京の都心と郊外の開発による職住分離
型住宅地の形成と両者を結ぶ鉄道敷設及び駅の必要性が、必然的に駅を中心とした都市プランの
成立を求めたのである。北海道においては、殖民区画に端を発する土地区画の影響を強く受けつ
つ開拓地起源の市街地整備においては、鉄道の敷設による駅・駅前整備が市街地整備と密接に関
わることも多かった。
　駅は本来、鉄道利用者の離合集散点であるが、都市構造・市街地構造上は重要なランドマーク
である。そして、景観的にはアイストップ、ビューポイントとしてレジビリティや地域アイデン
ティティを醸成可能な存在にもなる。いかにモータリゼーションが進行し、中心市街地の衰退が
顕著になっても、鉄道駅の存在は都市空間における認知対象として機能し続けるのであろう。こ
のような意味を再認識しつつ、鉄道駅の意味（ミーニング）をとらえ、地域や都市における位置
づけを今後も行っていくことが重要である。
 （つがわ　やすお・高崎経済大学地域政策学部教授）
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